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RESUMEN 
Título: Estudio de la movilidad sostenible y propuestas de mejora de la red ciclista en 
el municipio de Esparraguera. 
Autor: Robert Gutiérrez Medina 
Tutora:  Elisabet Roca Bosch 
 
En el municipio de Esparraguera, situado al norte del Baix Llobregat, por la forma que 
representa su territorio, de tramos largos y rectos y sin pendientes excesivas, sería 
ideal para realizar desplazamientos cotidianos a pie o en bicicleta, ir a comprar al 
centro de la Vila, ir a la escuela o simplemente pasear y recorrer sus edificios más 
importantes. Pero la realidad es bien distinta, prácticamente todos los trayectos son 
realizados mediante vehículos motorizados y el ruido y la contaminación es muy 
elevada y se debería minimizar, no solo por el medio ambiente sino para mejorar la 
calidad de vida de los ciudadanos. 
Este trabajo está dividido en dos partes, la primera de ella es un análisis de la 
movilidad sostenible del municipio de Esparraguera a partir del planeamiento que se 
dispone, de la comparación con otros municipios de alrededor y las limitaciones que 
éste representa. Se aprecia como el vehículo privado es el dominante en los trayectos 
diarios y como la bicicleta pasa a un tercer plano prácticamente inutilizable y la 
intención es fomentar más el uso de la bici con unas propuestas para el municipio.  
Gracias al análisis se puede apreciar las carencias que sufre la movilidad con la 
bicicleta. La escasa infraestructura ciclista con tan solo dos tramos pequeños de carril 
bici y sin estar conectados y las dificultades de acoplar una red ciclista por algunas 
partes del municipio por culpa de las estrechas calles. 
Se han realizado diferentes propuestas que tienen como objetivo principal mejorar esta 
red ciclista y hacerla más atractiva al usuario para fomentar el uso de la bicicleta por 
Esparraguera. Se ha conectado todo el centro del municipio para conseguir una red 
ciclista cerrada, segura y sostenible.  
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RESUM 
Títol: Estudi de la mobilitat sostenible i propostes de millora de la xarxa ciclista al 
municipi d'Esparreguera.  
Autor: Robert Gutiérrez Medina  
Tutora: Elisabet Roca Bosch   
 
Al municipi d'Esparreguera, situat al nord del Baix Llobregat, per la forma que 
representa el seu territori, de trams llargs i rectes i sense pendents excessives, seria 
ideal per a realitzar desplaçaments quotidians a peu o amb bicicleta, anar a comprar al 
centre de la Vila, anar a l'escola o simplement passejar i recórrer els seus edificis més 
importants. Però la realitat és ben diferent, pràcticament tots els trajectes són realitzats 
mitjançant vehicles motoritzats i el soroll i la contaminació és molt elevada i s'hauria de 
minimitzar, no només pel medi ambient sinó per millorar la qualitat de vida dels 
ciutadans.  
Aquest treball està dividit en dues parts, la primera d'ella, és una anàlisi de la mobilitat 
sostenible del municipi d'Esparreguera a partir del planejament que es disposa, de la 
comparació amb altres municipis del voltant i les limitacions que aquest representa. 
S'aprecia com el vehicle privat és el dominant en els trajectes diaris i com la bicicleta 
passa a un tercer pla pràcticament inutilitzable i la intenció, és fomentar més l'ús de la 
bici amb unes propostes pel municipi.  
Gràcies a l'anàlisi es pot apreciar les mancances que pateix la mobilitat amb la 
bicicleta. L'escassa infraestructura ciclista amb tan sols dos trams petits de carril bici i 
sense estar connectats i les dificultats d'acoblar una xarxa ciclista per algunes parts 
del municipi per culpa dels carrers estrets.  
S'han realitzat diferents propostes que tenen com a objectiu principal millorar aquesta 
xarxa ciclista i fer-la més atractiva a l'usuari per fomentar l'ús de la bicicleta per 
Esparreguera. S'ha connectat tot el centre del municipi per aconseguir una xarxa 
ciclista tancada, segura i sostenible. 
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ABSTRACT 
Title: Sustainable mobility study and proposals to improve the bike lane at the 
Esparreguera Township. 
Author: Rober Gutiérrez Medina 
Advisor: Elisabet Roca Bosch 
 
In the municipality of Esparreguera, located in the Baix Llobregat North, because its 
territory is with great straight lines without excessive slopes, it would be perfect to 
realize daily journeys on foot or by bicycle, go buy to the town center, go to school or 
just to go for a walk and visit the most important buildings. However, the reality is very 
different, the most journeys are made by motor vehicles. Consequently, noise and 
pollution are so high and they should be decreased to take care of the environment and 
to improve the quality of people of the city life. 
This paper is divided into two parts. The first part is an analysis of sustainable's 
mobility Esparreguera with the available approach, comparison with other nearby 
villages, and their limitations. It showed how the private car is dominant in commuting 
and the bike is in a third plane, practically unusable. 
My purpose is to encourage cycling with some proposals for the municipality. 
In this paper we will appreciate the lack of mobility that the bicycle suffers. 
The bicycle infrastructure is very limited; there are only two small sections of bicycle 
line not connected. There are a lot of difficulties in complying with the bicycle line in 
some parts of the population due to the tight streets. 
It has been proposed with the main objective of improving the bicycle line and 
increasing the attractive to the user and consequently to encourage the use of bicycles 
in the municipality. The town center has been connected to obtain a closed line bikes 
safely and sustainably. 
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1. Introducción	  
 
1.1 Objetivos	  
 
Los objetivos para este trabajo de final de grado son, estudiar la movilidad urbana 
sostenible del municipio de Esparraguera y proponer mejoras en la red de carriles bicis 
del municipio. Para ellos se utilizaran los datos de las encuestas realizadas en el Plan 
de Movilidad, hacer unas conclusiones y unas propuestas para mejorar el transporte 
en el pueblo. Así poder focalizar la tesina en esos puntos donde hace falta una mejora 
y estudiar y analizarla para llevarla a cabo de la mejor manera posible y poder 
comunicar el centro urbano con los diferentes barrios perimetrales del municipio. 
Actualmente el municipio solo dispone de dos puntos donde hay carril bici, justo al 
principio y al final del pueblo, la idea es comunicar esos dos puntos a raíz de dos 
propuestas, una que pase por la carretera principal que cruza todo el pueblo y la otra 
es una red de carriles bici que pase por el centro del municipio pasando por los 
equipamientos más importantes de éste. Haremos los perfiles, detallando como 
quedaría la nueva red de bicicletas en el municipio.  
En Esparraguera se utiliza muy poco la bicicleta y una de las causas posiblemente 
será que no se promueve ni motiva el hecho de ir en ella y la falta de recursos para 
utilizarla por el centro urbano.  
Como podremos ver más detalladamente más adelante, es uno de los pueblos por 
debajo de la media por lo que se refiere a la utilización de transporte urbano 
sostenible. Analizaremos todos los problemas y propondremos soluciones para 
mejorarlo.  
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1.2 Metodología	  
 
Los objetivos se han conseguidos gracias a la metodología siguiente: 
 
 
 
• Revision de la documentación del Plan de Ordenación Urbanística Municipal 
(POUM) facilitado por el Ayuntamiento del municipio. La fecha de dicho plan es 
de Octubre de 2014. Con esa información, he podido elaborar el análisis 
territorial del municipio. También he podido extraer datos que los he utilizado 
en diferentes apartados del trabajo. 
• Se ha consultado internet, en particular idescat.cat para conseguir datos de la 
población del municipio. 
• Entrevista con la Sra. Clara Valldeperes la regidora de Urbanismo de 
Esparraguera donde le expuse mi caso del nuevo carril bici y me ayudó con 
información y me daba su opinion y consejo de mis dudas relacionadas con el 
trabajo. Pude concer futuros proyectos a realizar en el municipio sobre esta 
temática. 
• Revisión y análisis del Plan de Movilidad Urbana de Esparraguera. Los datos 
me han ayudado con el análisis de movilidad del municipio y ver donde está 
sus limitaciones y como actuar para solucionarlas. 
• Se ha realizado un trabajo de campo en el cual se ha recorrido todo el 
municipio en busca de las mejores opciones para poder llevar a cabo una red 
ciclista con las mejores facilidades posibles. Se han hecho fotos a cada zona 
por donde iba a pasar dicho carril para que se vea la situación actual de los 
tramos. 
• Trabajo técnico con imágenes de los diferentes recorridos de la red ciclista y 
sus propuestas con una elaboración de cartografía y secciones en AutoCAD de 
la situación actual y una vez proyectado el carril bici de todas las calles 
afectadas. Se han especificado los puntos críticos de cada tramo y dado una 
solución posible. 
 
 
2. La	  movilidad	  sostenible	  y	  su	  marco	  normativo	  
 
2.1 Movilidad	  sostenible:	  
 
El concepto de movilidad sostenible aparece por primera vez durante la segunda mitad 
del siglo XX por los problemas medioambientales y sociales ocasionados por el 
modelo de transporte urbano que se basa en el coche particular. 
Este modelo tiene inconvenientes de los cuales destacan la contaminación, que afecta 
tanto al medio ambiente y a la población o el exceso de vías de circulación. Por ello se 
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buscan alternativas para poder ayudar a minimizar estos efectos negativos y poder 
llegar a un modelo de movilidad sostenible adecuado. 
Ya hay actuaciones de movilidad en la actualidad como por ejemplo, páginas webs o 
aplicaciones de móviles para compartir un coche entre varios para reducir coste y 
contaminación, desplazarse en bicicleta o a pie, etc. Las administraciones ya se están 
moviendo para sensibilizar a la población y promover la práctica de estas alternativas. 
 
Objetivos para mejorar una movilidad sostenible: 
• Mejorar el modelo de transporte para que sea más eficiente y seguro. 
• Garantizar una accesibilidad más universal a la población para ir a pie, en 
bicicleta o en transporte público. 
• Mejorar la calidad de vida de los ciudadanos 
• Reducir la cantidad de contaminación atmosférica y acústica derivada de los 
transportes. 
• Aumentar el consumo de energías renovables  
 
 
2.2 Ley	  de	  movilidad	  sostenible	  
 
El 13 de Junio de 2003 se hace pública la Ley de movilidad a Cataluña, que es la que 
a nosotros nos afecta y de la cual derivan los planes de la movilidad urbana. Los 
puntos de este apartado están extraídos directamente de la Ley colgada en la página 
web http://dogc.gencat.cat/.   
En el capítulo II, artículo 5, podemos apreciar los instrumentos de planificación donde 
se incluyen las Directrices nacionales de movilidad, los planes directores de movilidad, 
los planes específicos y los planes de movilidad urbana. 
Más concretamente en el artículo 9 a profundizamos en los Planes de movilidad 
urbana. 
1- Los planes de movilidad urbana son el documento básico para configurar las 
estrategias de movilidad sostenible de los municipios de Cataluña.   
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2- El ámbito territorial de los planes de movilidad urbana es el del municipio o, con el 
acuerdo correspondiente de los ayuntamientos afectados, el de varios municipios con 
un esquema de movilidad interdependiente, tanto si integran un área urbana continua 
como si no integran cabeza.  
3- El contenido de los planes de movilidad urbana debe adecuarse a los criterios y 
orientaciones establecidos por los planes directores de movilidad de su ámbito y, en su 
caso, los planes específicos, y debe incluir un plan de acceso a los sectores 
industriales de su ámbito territorial.   
4- La iniciativa para elaborar y aprobar los planes de movilidad urbana corresponde a 
los ayuntamientos. 
5- En el proceso de elaboración de los planes de movilidad urbana debe quedar 
garantizada la participación del consejo territorial de la movilidad o bien, en caso de 
que este ente no haya sido constituido, la consulta al consejo comarcal 
correspondiente y los organismos, las entidades y los sectores sociales vinculados a la 
movilidad. Antes de aprobarlos, precisa el informe de la autoridad territorial de la 
movilidad de su ámbito territorial o, en caso de que este ente no haya sido constituido, 
del departamento de la Generalidad competente en materia de infraestructuras y 
servicios de transporte . En este informe, el ente correspondiente debe pronunciarse 
sobre la coherencia del plan con los criterios y orientaciones establecidos por el 
correspondiente plan director de movilidad y hay que velar.   
6- La elaboración y aprobación de los planes de movilidad urbana son obligatorias 
para los municipios que, de acuerdo con la normativa de régimen local o el 
correspondiente plan director de movilidad, deban prestar el servicio de transporte 
colectivo urbano de viajeros.   
7- Los planes de movilidad urbana se revisarán cada seis años. 
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2.3 Transporte	  sostenible	  
 
2.3.1 Caminar	  
 
Caminar es una actividad a realizar entre los ciudadanos como alternativa para la 
movilidad sostenible.  
Es un método de transporte que a parte de ser seguro y agradable, sirve para hacer 
ejercicio físico. 
Para distancias cortas, en un pueblo o ciudad, es el medio de transporte predominante 
ya que te ahorra de la congestión del tráfico o la impuntualidad de los buses o metros. 
Ya que en ocasiones, poder llegar a según que punto de la ciudad puede resultar algo 
complejo si se quiere llegar en transporte público, ya sea por el exceso de tráfico o 
porque las calles sean muy estrechas y la línea de bus no pase por ella. 
Este método de transporte también nos es de ayuda para el transporte intermodal, ya 
que podremos pasar con el transbordo de un tipo a otro. 
Antiguamente el caminar era nuestro principal mecanismo de transporte. Lo hacíamos 
por necesidad, no por voluntad. La disciplina no era necesaria, simplemente no había 
otra opción. 
Hay muchos trayectos que diariamente se podrían hacer caminando y por comodidad 
se hacen en transporte público. Distancias cortas de menos de 2 kilómetros, que en 
pocos minutos se consigue andando.  
Estos recorridos nos beneficiarían a largo plazo ya que caminar nos proporciona 
mejoras en el corazón, es bueno para los jóvenes y los más mayores, sirve para 
adelgazar y reduce la inflamación.  
 
 
 
2.3.2 Transporte	  Público	  
 
Es un transporte que sustituye el coche privado y es el que se utiliza o se debería 
utilizar para recorridos amplios de varios quilómetros.  
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El transporte público contamina menos que el privado ya que en un mismo vehículo 
van más personas, se eliminan coches de la carretera por lo tanto hay menos emisión 
de gases tóxicos. Es la alternativa motorizada más ecológica para hacer los 
desplazamientos. 
Hay exceso de automóviles y eso provoca la congestión generalizada de la circulación 
y los atascos, produciendo pérdidas de tiempo constantes al usuario. Además, 
produce demasiado ruido que deteriora la calidad de vida de la población. 
Con el transporte público te olvidas de aparcar, hoy en día es muy difícil aparcar en 
según que lugares y costoso ya que prácticamente todo es zona azul o de pago.  
Evitas utilizar espacio urbano, dejando el coche aparcado ocupas un lugar, ya que por 
ejemplo, en el recorrido domicilio-trabajo, un vehículo privado consume entre 20 y 50 
veces más espacio urbano que el transporte público.  
El alto precio de un coche privado hace que no todo el mundo tenga uno a su 
disposición. 
Los escolares, las personas mayores, aquellos que no tienen permiso de conducir, 
necesitan el transporte público para desplazarse. 
El transporte público es una opción práctica y sostenible en la que podremos disfrutar 
de un tiempo para nosotros mismos, para escuchar música, leer el periódico o hacer 
tareas de trabajo. 
 
 
2.3.3 Ir	  en	  bicicleta	  
 
La bicicleta como medio de transporte en las ciudades y pueblos es una asignatura 
pendiente en la que se está trabajando y la que hay que mejorar. En ciertas ciudades 
europeas el uso de la bicicleta es mayoritario desde hace años, siendo un ejemplo 
claro de movilidad sostenible y saludable para el ciudadano, que no concibe una rutina 
diaria sin el uso de la bicicleta. 
Una de las ciudades en España que en los últimos años ha incrementado el número 
de desplazamientos en bicicleta es Barcelona. La puesta en marcha del servició 
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público de alquiler de bicicletas Bicing en el año 2007, ha significado un antes y un 
después en lo relacionado a la movilidad en bicicleta. 
A parte de esto, se ha ampliado los quilómetros destinados a ciclorrutas o carriles de 
bicicleta, ya sea sobre los andenes, sobre las aceras o sobre las carreteras, quitando 
espacio a los automóviles y generando la convivencia con el transporte público y 
privado.  
Otra intervención importante, es la instalación de aparcamientos para bicicletas que 
eso ha supuesto que se pueda tener estacionada la bicicleta en puntos donde las 
personas van a trabajar, a la universidad o a pasar momentos de ocio y evita que la 
bicicleta se pueda robar.  
Es el medio más práctico para trayectos entre 3 km y 9 km. Y el más económico ya 
que el precio de un alquiler o el de una bicicleta es muy inferior al de un coche privado 
y también ahorras en gasolina y en reparaciones.  
Podemos encontrar 5 tipos de vías ciclistas, se utilizan prácticamente las mismas en 
cualquier ciudad, las más utilizadas, en cada caso será necesario el tratamiento 
adecuado de las diferentes vías para satisfacer las necesidades de la movilidad 
ciclista. Esto dependerá tanto de la propia movilidad ciclista como del tráfico 
motorizado, el transporte público y los peatones: 
 
• Carril-bici: Vía ciclista que discurre adosada a la calzada, señalizada al efecto, 
en un solo sentido o en doble sentido. Se consideran protegidos cuando están 
separados del resto de la calzada mediante bordillos o bolardos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 1: Carril-bici de Valencia. Fuente: Imagen de Google 
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• Acera-bici: Vía ciclista señalizada sobre la acera, separada del tráfico 
motorizado pero integrada en la acera o espacio peatonal y presentando algún 
tipo de señalización y/o elemento físico o visual que la segrega del espacio 
propiamente peatonal. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• Pista-bici: Vía ciclista segregada de los peatones y del tráfico motorizado, con 
trazado independiente de las carreteras. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 2: Acera-bici de Aragón. Fuente: Imagen de Google 
Figura 3: Pista-bici de Pamplona. Fuente: Imagen de Google 
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• Senda Ciclable: Vía para peatones y ciclos, segregada del tráfico motorizado 
que discurre por espacios abiertos: parques, jardines, etc. Puede existir algún 
tipo de señalización que separe el espacio de los ciclistas del de los peatones. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• Ciclo calle o ciclo carril: Vía ciclista especialmente acondicionada, destinada 
en primer lugar a las bicis y en la que los vehículos motorizados deberán 
circular a una velocidad máxima de 30 Km/h, o inferior si así estuviera 
específicamente señalizado. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 4: Senda Ciclable de Bizkaia. Fuente: Imagen de Google 
Figura 5: Ciclo calle de Madrid. Fuente: Imagen de Google 
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Los datos han sido consultados en la página web del ayuntamiento de Madrid: 
http://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Ayuntamiento/Movilidad-y-
Transportes/Oficina-de-la-bici/Madrid-en-bici/Red-de-vias-ciclistas/Vias-urbanas/Tipos-
de-vias-ciclistas. 
 
Existen todavía muchos factores pendientes sobre los que se debe establecer los 
pilares para que la bicicleta se entienda en nuestras ciudades como un medio de 
transporte urbano factible y seguro.  
Claro ejemplo de estos factores son: ¿Creación de carriles bici que salven el peligro 
continuo del cruce con otras vías y mantenimiento e interconexión de los ya 
existentes? ¿Adecuar las calzadas al uso y protección del usuario de la bicicleta? 
¿Redes de aparcamiento con sentido y coherencia en su ubicación y que cuyo diseño 
brinde la máxima seguridad? ¿Creación de más servicios de alquiler y préstamo de 
bicicletas? ¿Modificaciones en la legislación y normativas sobre el tráfico, seguridad 
vial y movilidad? ¿Mejor integración con el transporte público? ¿Información, 
concienciación y sensibilización de la población? ¿Participación de los ciudadanos en 
el diseño de nuevas medidas? 
 
3. Análisis	  territorial	  y	  socioeconómico	  
 
3.1 Situación	  geográfica	  
 
El término municipal de Esparraguera está ubicado en la parte norte de la comarca del 
Baix Llobregat donde está incluida administrativamente. 
Esta parte del norte de la comarca junto con otros municipios del Bages, Anoia y el 
Vallès Occidental forman una área muy particular del entorno de la montaña de 
Montserrat. 
La comarca del Baix Llobregat tiene una extensión total de 486,7 Km2, está integrada 
por 30 municipios y su proximidad al entorno metropolitano de Barcelona 
(aproximadamente 30 quilómetros) ha formado su desarrollo.  
Es una comarca muy heterogenia que comprende zonas de gran implantación 
industrial y urbana, con zonas de mercado de carácter rural y de gran valor natural. 
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Sus municipios también se caracterizan por esta heterogeneidad y podemos encontrar 
de menos de 1.200 habitantes hasta alguno que tiene una población de entorno a los 
85.000 habitantes. 
Esparraguera está emplazado en la cabecera de la comarca barcelonesa del Baix 
Llobregat, a 20 km del monasterio de Montserrat y a 30 km de Barcelona ciudad.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.2 Estructura	  territorial	  (Forma	  del	  territorio)	  
 
El municipio de Esparraguera tiene una superficie de 27,47 km2 (2.747 Ha.) y una 
delimitación que corresponde a los elementos geográficos importantes del territorio. 
Al Este el límite corresponde a un trozo del rio Llobregat y el torrente de Sant 
Salvador, al Sud topa con la riera de Magarola, al Oeste con la riera de Pierola, el 
torrente de Can Treco, el torrente de Salut y el rio Llobregat hasta el aéreo y al norte 
se unen diversos puntos emblemáticos: Cul de la Portadora, Coll de les Bruixes, Coll 
del Roure, Coll de Bram. 
Figura 6: Situación Geográfica Baix Llobregat. Fuente: 
POUM Esparraguera 
 19 
Se encuentra rodeado de torrentes, rieras y barrancos que, de poniente a levante, 
constituyen auténticos cortes en el territorio, esto es un gran inconveniente. Las 
características geológicas del lugar explica la aparición de estos elementos 
geográficos que dificultan mucho las comunicaciones en sentido transversal.  
De una manera general se puede considerar el término municipal, concretamente las 
áreas del suelo rústico, en una división de tres grandes zonas: 
El norte, configurado básicamente por parcelas boscosas, extensiones grandes pero 
que debido a los incendios de años anteriores ahora mismo está en proceso de 
regeneración, la parcela media de este tipo de ocupación es de 22,05 Ha. 
El Este, con zonas básicamente agrícolas y son parcelas más pequeñas, con una 
media de 3,28 Ha de superficie y el Sud, donde vamos una combinación de las dos 
zonas anteriores con parcelas medias de 8,10 Ha. 
Por lo que respecta a las características biofísicas del termino municipal, podemos 
destacar: 
• La peculiar geología del término, que permite taludes de gran alzada y 
verticalidad. 
• La permanencia de conreo, especialmente viña. 
• Las zonas de riesgo por el aislamiento de la fauna. 
• El impacto que provoca la extracción de áridos.  
 
 
 
	  
 
 
 
 
 
Figura 7: Forma del territorio. Fuente: POUM 
Esparraguera 
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3.3 Infraestructuras	  de	  comunicaciones	  
 
El acceso por carretera a Esparraguera viene configurado por un eje principal, la A-2 y 
por tres accesos secundarios: la carretera B-231 (carretera de Piera), la C-1414 
(carretera de Olesa a Esparraguera) y la B-113. 
La A-2 atraviesa el término municipal de Esparraguera de sud-este hasta norte-oeste y 
dispone de tres accesos para poder entrar al municipio. En una carretera de paso, ya 
que comunica Igualada con Barcelona pasando por el municipio.   
La B-231 comunica el núcleo de Esparraguera con Can Rial y Mas d’en Gall y resulta 
estar muy sobrecargada ya que no hay una alternativa viaria de relación entre estos. 
Acoge también una gran circulación de vehículos pesados procedentes del Baix 
Llobregat y de la área metropolitana de Barcelona, que transportan residuos y materia 
orgánica hasta el depósito controlado por Can Mata y el Ecoparc 4, dos instalaciones 
situadas al municipio de Hostalets de Pierola. Este tránsito genera un fuerte impacto 
sobre la población, debido al ruido y al olor que generan. 
La C-1414 comunica de forma directa Esparraguera con Olesa de Montserrat, una 
carretera con apenas iluminación y muchas curvas, se debe circular con precaución ya 
que se pueden ocasionar bastantes accidentes. 
La B-113 comunica el núcleo urbano con Can Vinyals, la Colonia Sedó y el norte del 
término municipal, hasta conectar con la C-55, ya fuera del municipio de Esparraguera. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 8: Red de comunicaciones del municipio. Fuente: 
POUM Esparraguera 
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3.4 Análisis	  económico	  
 
La agricultura ha pasado a tener un papel secundario en la economía del municipio. 
Los productos agrícolas tradicionales han estado, a parte de las hortalizas, conreadas 
en los alrededores del rio Llobregat a finales del siglo XVIII, las oliveras, la viña y los 
cereales. Se conreaban también fruteros (manzanas, cerezas).  
Al siglo XV es documentado que había en la Vila tejedores de lana. La industrialización 
se inició a mediados del siglo XIX, que se instalaron por la zona importantes fábricas, 
la primera de las cuales fue la fábrica llamada Antoni Sedó y Cia, más conocida como 
la Colonia Sedó.  
A finales del siglo XX, la industria era el principal sector económico de Esparraguera, 
con una diversificación de nuevas ramas, como la alimentaria, la del metal, química, 
materiales de construcción, muebles, fabricación de piezas de materiales plásticos, 
componentes electrónicos, textil, etc. 
• La industria textil es muy importante y uno de los motores de la economía, pero 
está en retroceso relativo, con un peso muy superior al del conjunto de 
Catalunya. 
• El sector de servicios está relativamente menos desarrollado que en el 
conjunto de Catalunya, pero en expansión constante y con un peso económico 
comarcal por encima del 50% de la producción. 
• El sector de la construcción tiene un peso similar al del conjunto de Catalunya; 
al principio de los años 2000 experimentó un crecimiento del nombre de 
afiliados a la Seguridad Social, pero durante los últimos años este sector ha 
sufrido una fuerte bajada. 
 
3.5 Evolución	  de	  la	  población	  
 
La población en Esparraguera en el año 2014 era de 21.685 habitantes. Los procesos 
de relocalización de la población en la región metropolitana de Barcelona explican, en 
los últimos años, el aumento de las poblaciones de sus villas y ciudades más 
cercanas. Estos movimientos migratorios se han fundamentado, en buna parte, por la 
salida de población de municipios de mayor tamaño y densidad a otros de menor 
población.   
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A ese factor, hace falta mencionar también, la recuperación del incremento del número 
de nacimientos, el progresivo envejecimiento de la población debido al aumento de la 
esperanza de vida, y un factor que ha tenido una gran importancia para entender el 
importante aumento de la población como es la migración extranjera.   
Todos estos factores citados, ayudan a prevenir cuales serán las necesidades 
demandadas en un futuro no muy lejano, tanto del tipo de educación, asistencial y 
laboral, como también el desarrollo urbanístico.  
Así en el horizonte del 2028 la población de Esparraguera proyectada puede oscilar 
entre los 25.455 habitantes en el escenario más elevado y de 23.629 habitantes en el 
más moderado. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figure 1 Población del 1996-2014 Figura 9: Población de Esparraguera del 1996-2014. Fuente: 
Idescat.cat 
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3.6 Pirámide	  demográfica	  
 
 
Como podemos observar en la pirámide demográfica (cada barrita son 5 años), la 
edad predominante, tanto en hombres como en mujeres es de entre 35 y 44 años.  
La esperanza de vida de la mujer es algo mayor a la del hombre ya que hay más 
mujeres mayores, a partir de los 65 años, que hombres. Como podemos ver en los 
siguientes datos sacados del Idescat.cat. 
 
 
 
 
 
 
 
Otro de los puntos a destacar, es la población extranjera que son 1.592 personas lo 
que supone un 7,33% de la población. Se estima que en un futuro pueda aumentar 
este número. 
Figura 10: Pirámide Demográfica de la población de Esparraguera. Fuente: Idescat.cat 
Figura 11: Esperanza de vida en la población de Esparraguera. Fuente: Idescat.cat 
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4. Análisis	  de	  la	  movilidad	  en	  Esparraguera	  	  
 
En este apartado vamos a analizar las características y los defectos de la movilidad 
urbana en Esparraguera.  
Todos los datos aquí recogidos, tanto de encuestas, como gráficas, han sido posibles 
gracias al ayuntamiento de Esparraguera, en concreto a su departamento de 
urbanismo y a Clara Valldeperas, porque el Plan de Movilidad Urbana aún no está 
disponible, ya que hasta finales de año no estará acabado, pero me han facilitado un 
avance con los datos de interés.  
 
 
4.1 Datos	  generales	  de	  movilidad	  
 
Las encuestas realizadas en 2014 en la Vila de Esparraguera, nos dicen que se 
realizan diariamente unos 89.622 desplazamientos. De los cuales 73.742 son 
realizados por gente que es residente y los restante 15.879 por no residentes.  
Cada residente del municipio hace unos 3,4 desplazamientos diarios. 
En cuanto al origen y destinación de los trayectos, aproximadamente es del 62,8% 
internos y el 47,2% son externos o de conexión con otras vías.  
Para que veamos una distribución modal de los desplazamientos de los residentes de 
Esparraguera podemos observar la siguiente tabla: 
 
Tabla 1: Desplazamientos de los residentes de Esparraguera. Fuente: Plan de Movilidad Urbana 
(PMU) 
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Podemos concluir que la utilización de transportes modales sostenibles que sería ir a 
pie + bicicleta + transporte público, se sitúa en un porcentaje ligeramente inferior al 
50%, en un 49,6% del total de los desplazamientos, datos que están por debajo de la 
media como podemos comprobar: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El vehículo privado es utilizado el 50,6% de los trayectos y estamos bastante lejos de 
los datos de Begues o Badia del Vallès con un 70,7% y 68,5% de desplazamientos 
sostenibles respectivamente. Cabe recordar que Esparraguera no dispone de parada 
de ferrocarril, por lo tanto, mucha gente utilizará el vehículo privado para ir a los 
pueblos de alrededor donde sí hay parada de tren para su uso. 
 
4.2 Movilidad	  de	  peatones	  
 
Cada día se realizan 31.559 desplazamientos de residentes a pie, lo que supone un 
42,8% del total de los trayectos. Esparraguera es un pueblo pequeño y la mayoría de 
trayectos son de corta duración, de ahí que prácticamente la mitad de los 
desplazamientos sean a pie, más cómodo y más económico. 
Tabla 2: Comparativa de desplazamientos en los municipios cercanos. 
Fuente: Plan Movilidad Urbana 
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El problema son las aceras del pueblo, ya que el 65% tienen menos de 2 metros de 
anchura, lo que dificulta su paso por ellas. Prácticamente todas ellas se encuentran en 
el casco antiguo del pueblo, se construyeron hace años y se intenta solucionar en los 
nuevas obras urbanísticas. 
En las zonas más nuevas construidas, como el polígono del Castell o el de Can 
Comelles, las aceras tienen el ancho accesible recomendado.   
Por lo que respecta al destino de esos viajes diarios, los puntos que generan esos 
desplazamientos se localizan en la zona del centro del pueblo, en el interior, donde se 
puede destacar la gran cantidad de actividades o de equipamientos importantes (hasta 
11) como por ejemplo, colegios, institutos, el hospital… cosa que indica que el 75% de 
los equipamientos tiene relación directa o indirecta con el centro de la Vila.   
Por las calles interiores del pueblo, entran unas 8.000 personas cada día. Las puntas 
de intensidad en esta zona se localizan por la tarde, la franja horaria que corresponde 
a la salida de las escuelas ya que se encuentran prácticamente todas muy cerca entre 
si.  
En el núcleo urbano de Esparraguera hay una buena conectividad interior, con unos 
itinerarios continuos y una pendiente suave (menos del 6%). En la mayoría del 
municipio no se detectan problemas de conectividad y prácticamente es toda la 
superficie llana.  
Más problemas encontramos en sus polígonos periféricos, ya que para ir a pie entre 
por ejemplo, el centro urbano y los barrios de Can Rial o Mas d’en Gall, no hay enlace 
directo por vía urbana, no hay acera que los comunique, solo carretera para vehículos 
motorizados, la conexión no es segura en estos casos.  
Cada día hay unas 100 personas por sentido que pasan por esos tramos sin conexión. 
Para llegar a pie hasta Can Sedó o Can Vinyals, hace falta circular por la calzada.  
En la siguiente imagen se puede ver esos dos puntos con problemas para la movilidad 
de los peatones. 
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En las siguientes imágenes se puede ver como no hay espacio suficiente para 
construir un mínimo de acera para los peatones. Las dos carreteras son peligrosas, 
con muchas curvas y sin iluminación, sin farolas. Solo son aptas para los vehículos 
motorizados.  
 
 
Figura 12: Puntos Críticos para desplazamientos a pie. Fuente: 
Plan Movilidad Urbana 
Figura 13: Carretera hacia Can Sedó. Fuente: 
Propia 
Figura 14: Carretera hacia Can Sedó (2). Fuente: 
Propia 
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4.3 Movilidad	  en	  transporte	  público	  
 
En el 2014, cada día laborable se realizan unos 198 desplazamientos internos en 
transporte público y 4.074 desplazamientos de conexión con otros pueblos o ciudades, 
lo que representa un 6,2% del total de trayectos que se realizan un día laborable por 
los residente de Esparraguera.  
Por lo que se refiera al transporte público, la red de autobuses en Esparraguera 
dispone de 7 líneas de bus, 1 de ellas de carácter estrictamente urbano y 6 de carácter 
interurbano.  
Figura 15: Carretera hacia Can Sedó (3). Fuente: Propia 
Figura 16: Carretera hacia Mas d'en Gall. 
Fuente: Propia 
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Por lo que respecta a la línea urbana, se realiza con un solo autobús, con una 
frecuencia promedio de 45 minutos de lunes a viernes. El número de expediciones al 
día es de 12, y la velocidad comarcar estimada es de 17,33 km/hora. 
 
Respecto a los pasajeros de Esparraguera que utilizan la línea urbana se puede fijar 
sobre unos 125-150 personas por sentido y día. Una demanda baja ya que se refiere a 
una línea urbana de bus.  
Una de las razones es que Esparraguera es un pueblo pequeño y la gente suele hacer 
viajes cortos que no necesitan el bus para llegar. La mayoría de personas que utilizan 
esta línea son adolescentes y niños para ir y volver del colegio, sobretodo los que 
viven en Mas d’en Gall, La Plana, Can Rial, Can Comelles y Can Sedó. O personas 
que necesitan coger un bus interurbano, ya sea para ir a trabajar fuera del pueblo, ir a 
la universidad o hacer una escapada de ocio, y necesitan llegar a la Vila para cogerlo.  
 
 
 
Figura 17: Red de transporte público en Esparraguera. Fuente: POUM de Esparraguera 
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Las líneas interurbanas que se mueven por dentro del término municipal mueven, en 
números, alrededor del 15% de la movilidad de conexión de la Vila. La más utilizada 
es la línea que comunica Igualada con Barcelona operada por MonBus. Esta línea 
pasa cada 30 minutos y concretamente en Esparraguera tiene 4 paradas, siendo el 
pueblo entre las dos ciudades mencionadas anteriormente que más paradas ostenta.   
Del resto de líneas de conexión, las que intentan conectar el municipio con la red de 
ferrocarril (ya que recordemos, Esparraguera aún no tiene parada de tren) son: 
• Línea M3 (TGO) conecta Esparraguera hasta la estación de FGC de Olesa de 
Montserrat (no es una conexión buena con Barcelona, pero es una posibilidad 
para llegar) 
• Línea Esparraguera-Estaciones de Martorell, que deja a los usuarios de ésta, 
un poco alejados de la zona de intercambio modal de las estaciones de FGC 
Martorell centro y la de Rodarías RENFE de Martorell. Hay que hacer un 
pequeño recorrido a pie para llegar a ellas.  
 
 
 
 
 
 
 
Tabla 3: Porcentaje de cobertura de transporte urbano. 
Fuente: Plan Movilidad Urbana de Esparraguera 
Tabla 4: Porcentaje de cobertura de transporte 
interurbanos. Fuente: Plan Movilidad Urbana de 
Esparraguera 
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La cobertura de los habitantes se ha analizado comprobando la población que hay 
dentro de un radio de 250 metros para las líneas urbanas y de 500 metros para las 
líneas interurbanas. Se puede concluir que la cobertura de la línea urbana es baja (el 
39% de la población), y prácticamente solo sirve para acercar a la población de los 
barrios de Can Rial y Mas d’en Gall al centro urbano y también a las paradas de las 
líneas de bus interurbano ya que como podemos ver en la otra tabla, esos barrios 
tienen un 0% de cobertura de las líneas interurbanas.  
Por lo que respecta a la líneas interurbanas, la cobertura es bastante buena en todo el 
municipio ya que cubre el 73% de la población. 
 
Figura 18: Radio de cobertura transporte urbano e interurbano. Fuente: Plan Movilidad Urbana 
 
Hay algunas paradas de autobús en el municipio que afectan a la circulación del resto 
de vehículos ya que son calles más estrechas y el conductor del vehículo debe 
esperar a que se suban todos los pasajeros al bus para poder avanzar, pero por lo 
general no se interfiere en el recorrido de los coches.  
 
4.4 Movilidad	  en	  vehículo	  privado	  
 
Cada día laborable se realizan 49.197 desplazamientos en vehículos privados 
(contabilizamos los residentes + no residentes), el 57% del reparto modal. Por lo que 
respecta a los desplazamientos internos, el 35% se realizan en vehículo privado, cosa 
que es debida a los barrios periféricos que están un poco más alejados del centro de 
la Vila. 
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De los aforamientos realizados se puede concluir que cada día entran al término 
municipal de Esparraguera un total de 18.800 vehículos, clasificados en las siguientes 
carreteras: 
• Avenida Francesc Marimón 8.000 vehículos/día 
• Avenida Francesc Macià 3.800 vehículos/día 
• Carretera de Piera 6.500 vehículos/día 
La ocupación media de pasajeros en estos vehículos es de 1,43 personas por 
vehículo. Muy parejo a otros datos de municipios de alrededor que oscila entre 1,27 y 
1,37 personas por vehículo. 
 
 
En horas punta, solo en dos puntos de la red podemos encontrar problemas de 
capacidad y por consiguiente congestión en el tráfico y son la rotonda de la Creu y la 
rotonda de la carretera de la Plana. Son dos puntos de entrada y salida del pueblo.  
La velocidad media de circulación en la Vila, teniendo en cuenta la globalidad de las 
otras vías básicas, es de 48,42 km/hora. 
Figura 19: Red de carreteras en Esparraguera. Fuente: Plan de Ordenación Urbanística Municipal 
(POUM) 
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Hay que destacar las elevadas velocidades en la Carretera de Mas d’en Gall, donde se 
han podido detectar vehículos a más de 120 km/h. Es una de las peores carreteras del 
municipio, poco cuidada y sin iluminación. Además está rodeada de bosque y de vez 
en cuando algún animal se cruza en tu camino, es muy peligrosa. Por esta vía, solo el 
6,9% de los vehículos en sentido Mas d’en Gall y el 11% en sentido Esparraguera van 
por debajo de los 50 km/h que es la velocidad máxima de esa carretera. Sin duda es la 
carretera del pueblo donde más accidentes se producen.  
 
 
4.5 Movilidad	  en	  bicicleta	  
 
Cada día se realizan 295 desplazamientos en bicicleta en la Vila, lo que supone el 
0,4% del total de trayectos. Un porcentaje muy bajo.  
No se detecta un uso de la bicicleta como un modo de transporte habitual por la 
población de Esparraguera. La gente que la utiliza, lo hace por motivos de ocio, para 
hacer ejercicio o ir por caminos montañosos de alrededor.  
La red de bicicletas en Esparraguera es escasa, ya que solo dispone al principio del 
pueblo y al final. Por la parte del interior del municipio solo hay zonas 30, pacificas por 
las que se puede ir en bicicleta pero no hay un carril específico para ello. En este 
trabajo intentaremos ampliar esta red y que pase por los equipamientos más 
importantes del pueblo.  
De lo que si dispone Esparraguera, es de una amplia oferta de caminos rurales que 
conectan el centro urbano con muchos lugares naturales (tenemos cerca la montaña 
de Montserrat) y con los núcleos urbanos vecinos.  
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5. Delimitación	  y	  caracterización	  del	  ámbito	  del	  estudio	  
 
5.1 Red	  de	  bicicleta	  existente	  
 
 
Figura 20: Localización del carril bici actual. Fuente: POUM de Esparraguera 
 
Los dos puntos marcados son donde actualmente hay carril bici. El que une Can 
Comelles con un extremo de la Vila está acabado recientemente y como el mapa que 
hay en la página web del ayuntamiento es del 2012 aún no aparece el carril. Más 
adelante adjuntaré fotos de los carriles mencionados.  
Lo que pretendo con este trabajo es hacer dos posibles propuestas para promover el 
uso de la bicicleta en Esparraguera, una de ellas es unir los dos carriles existentes y la 
otra, hacer una red de bicicletas que pase por el centro de la Vila. La nueva red deberá 
pasar por los equipamientos más importantes, para intentar favorecer el transporte 
sostenible. 
En las fotos que adjunto se puede ver el estado actual de los únicos carriles bicis en el 
municipio. 
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5.2 Criterio	  de	  diseño	  y	  ejecución	  
 
En este apartado voy a explicar algunos de los criterios que se tienen que tener en 
cuenta a la hora de proyectar un carril bici y poder ejecutarlo. Los datos obtenidos para 
este apartado los he consultado en el Manual para el diseño de vías ciclistas en 
Cataluña. 
 
5.2.1 Principios	  básicos	  
 
Para establecer el criterio de diseño a la aplicación de las tipologías descritas en el 
apartado 2.3.3, es necesario tener en cuenta los siguientes puntos: 
• Volumen y velocidad del tráfico: Definirá el tipo de protección. 
• Volumen previsto del ciclista: Definirá los anchos adecuados. 
• Espacio existente que se dispone: Definirá la tipología básica. 
• Entorno urbano: Definirá las características especiales. 
Figura 21: Carril bici Can Comelles. Fuente: 
Propia 
Figura 22: Carril bici Can Rial. Fuente: Propia 
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Hace falta recordar que, a pesar de que las vías ciclistas deben tener, siempre que 
sea posible y el terreno lo permita, una continuidad y homogeneidad en su trazado, se 
pueden combinar diferentes tipologías a lo largo de un itinerario para adaptarse mejor 
al entorno.   
Cuando haya cambio de tipología siempre se le deberá informar al ciclista de dicho 
cambio con una señalización.  
Algunos de los principios básicos que determinarán la efectividad del uso de estas vías 
por parte de los usuarios son los siguientes: 
• Debe ser directa: Se valora que el tiempo para llegar a tu destino sea inferior 
que el tiempo si utilizas el transporte público o el vehículo privado por el centro 
urbano, ya sea porque evitas semáforos y tráfico y el tiempo de espera del bus. 
• Debe ser accesible: Se debe llegar al carril bici con facilidad, que el usuario no 
deba de recorrer mucho trayecto a pie para poder llegar y se le quiten las 
ganas de utilizarla. 
• Debe ser continua: No debe tener interrupciones en su recorrido, de lo 
contrario, los usuarios podrías abandonar esa red y no harían uso de ella. 
• Debe ser confortable y atractiva: Un aspecto visual agradable, que se vaya 
reparando y cuidando cada cierto tiempo. También debe tener una comodidad 
en la superficie de circulación para el usuario, evitando baches o grietas.  
• Debe tener los mínimos puntos de detención: Hay que evitar lo máximo posible 
que el ciclista toque con el pie en el suelo, ya que es un fuerte inconveniente 
para ellos.  
• Debe ser segura: Los puntos de conflicto entre los ciclistas y los vehículos de 
motor deben ser los mínimos posibles. Para mantener un nivel óptimo de 
seguridad vial, se recomienda la separación física de los dos tráficos.  
 
5.2.2 Pendientes	  
 
Por lo que respecta a las inclinaciones longitudinales, las que sean superiores al 5% 
no son recomendables. Son dificultosas para las ascensiones, se gasta mucha energía 
y en ocasiones se prefiere subirlas andando y para las bajadas son peligrosas ya que 
sin darse cuenta, el ciclista puede llegar a alcanzar velocidades altas. Ya que será 
imposible diseñar la vía ciclista imponiendo esta restricción en las pendientes, ya sea 
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por motivos de orografía o por tener que salvar obstáculos con rampas, se recomienda 
que los tramos con rampas superiores al 5% sean cuanto más cortos mejor. Adjunto la 
imagen del manual con las longitudes máximas para cada pendiente.  
 
Como se ha comentado anteriormente, Esparraguera es mayoritariamente plano, por 
lo que no hay excesos de inclinaciones, de todas formas, si en nuestra propuesta hay 
calles con una pendiente elevada, se especificará y se intentará evitar en lo posible.  
 
5.2.3 Ancho	  de	  las	  vías	  ciclistas	  
 
El espacio útil de los ciclistas queda descrito de la siguiente forma con las dimensiones 
siguientes. Adjunto también una imagen del manual para que se vea gráficamente. 
• Ancho: 1,00 m 
• Longitud: 1,90 m 
• Altura: 2,50 m 
El ancho de 1,00 m resulta de sumar el ancho del manillar (0,60 m) y el espacio 
necesario para el movimiento de los brazos y de las piernas (0,20 m por cada lado). 
 
Tabla 5: Longitud máxima respecto a la inclinación. Fuente: Manual para el diseño de vías ciclistas 
en Catalunya 
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A continuación se fijan los anchos mínimos recomendables en función del tipo de vía: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 23: Medidas del carril bici. Fuente: Manual para el diseño de 
vías ciclistas en Cataluña 
Tabla 6: Anchos mínimos en función del tipo de vía. Fuente: Manual para el diseño 
de vías ciclistas en Cataluña 
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En las propuestas de este trabajo, al pasar el carril bici por los principales 
equipamientos del pueblo, la mayoría de calles son estrechas por lo que el carril más 
utilizado será unidireccional (si las dimensiones lo permiten podrá ser bidireccional) y 
el acera-bici. Los tramos que pasen por la carretera serán carril bici protegido, si es 
posible.  
 
 
5.3 Enlace	  centro	  urbano	  con	  los	  diferentes	  barrios	  de	  alrededor	  	  
 
Aquí podemos ver como está actualmente los enlaces que dispone el municipio con 
sus diferentes barrios del perímetro. Debemos mirar de conectarlos todos (o los que se 
puedan) para que se pueda ir en bicicleta de una manera cómoda por todo el pueblo. 
• Can Comelles: 
El acceso de Can Comelles a la Vila ya se puede hacer en bicicleta gracias al carril 
bici que se ha construido en los últimos años. Es un carril moderno como se puede ver 
en las fotos, ya que es amplio, de dos carriles y con un espacio exclusivo para los 
peatones también y es seguro. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 24: Situación actual red ciclista Can Comelles. Fuente: Elaboración 
propia a través de Google Maps 
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El carril se proyecta por toda la calle de l’Enclusa llegando hasta la rotonda de las 
jirafas. Una vez llega a la rotonda, el carril de doble sentido se convierte en uno de un 
solo sentido (como se puede apreciar en las fotos). Este carril acaba una vez pasa la 
rotonda. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• Can Sedó 
Para llegar a Can Sedó solo se puede a través de la carretera que se ve en la 
siguiente imagen. El estado de la carretera no es bueno y además tiene demasiadas 
curvas.  
 
 
 
 
 
 
 
Figura 25: Carril bici Can Comelles. 
Fuente: Propia 
Figura 26: Carril bici Can Comelles (2). 
Fuente: Propia 
Figura 27: Unión entre el centro urbano y Can Sedó. Fuente: 
Elaboración propia a través de Google Maps 
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En una de las propuestas se llegará con el carril bici hasta la zona marcada en rojo 
pero no se alargará por toda la carretera por la dificultad que eso conlleva. Tendríamos 
muchas dificultades para que el carril bici llegase a Can Sedó.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• El Castell 
Este es el barrio más nuevo construido, pero uno de los que más dificultades hay para 
hacer llegar el carril bici ya que todas las calles para llegar a él son en pendiente 
bastante elevada.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 28: Carretera que une el centro 
urbano con Can Sedó: Fuente: Propia 
Figura 29: Foto aérea de la unión del centro urbano 
con el Castell. Fuente: Elaboración propia a través 
de Google Maps 
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La calle de los Paraires es un claro ejemplo de la pendiente comentada anteriormente. 
En este tramo, una de las soluciones que se podría hacer, es el carril bici hasta la 
mitad e la calle y luego incorporarla hacia el centro del barrio ya que subir toda la calle 
con bici es inviable debido a su inclinación. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• La Plana 
Para llegar al barrio La Plana, uno de los barrios más transitados ya que hay un 
colegio de educación infantil y primaria llamado Pau Vila, hay dos posibles accesos: 
uno de ellos se puede aprovechar el puente de unión entre el centro urbano y el barrio 
construido hace pocos años y el otro es la rotonda de una de las salidas y entradas al 
pueblo. 
 
 
 
Figura 30: Calle Paraires hacia el Castell. 
Fuente: Propia 
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En la primera propuesta el carril bici pasará por la rotonda de la imagen ya que por ahí 
uniremos los dos carriles de bicis actualmente construidos. A su vez, se podría hacer 
que pasase también por el puente marcado ya que es amplio y plano y el carril bici 
puede ir en forma de acera-bici. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 31: Imagen aérea de la unión del centro urbano con 
La Plana. Fuente: Elaboración propia a través de Google 
Maps 
Figura 33: Puente La Plana. Fuente: 
Propia 
Figura 32: Rotonda de La Plana. Fuente: Propia 
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• Mas d’en Gall 
Aquí nos encontramos con uno de los problemas mencionados también anteriormente 
en el apartado 4. Hay un carril bici ya construido que va hasta Can Rial y pasa por la 
carretera que intersecciona con la que se dirige hacia Mas d’en Gall, el problema es 
que en esa carretera no se cumplen las condiciones para poder construir el carril bici.  
 
Figura 34: Zona aérea de la carretera de Mas d'en Gall. Fuente: Google Maps 
 
En las estrategias de planificación que explicaremos en los siguientes apartados, no 
se tiene previsto hacer llegar el carril bici a Mas d’en Gall, las pendientes no nos lo 
permiten y no hay espacio suficiente.  
 
 
 
 
 
 
 
Figura 35: Carretera de Mas d'en Gall. Fuente: Propia 
Figura 36: Carretera de Mas d'en Gall 
(2). Fuente: Propia 
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• Can Rial 
Una de nuestra estrategia de planificación para el carril bici, es unir el nuevo con éste 
que lleva construido unos años. El carril bici solo llega al inicio de la urbanización de 
Can Rial, no se introduce por el centro de éste. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El carril va paralelo a la carretera B-231 y empieza en la rotonda que se aprecia en la 
imagen arriba a la derecha, hasta el inicio del barrio Can Rial marcado con la 
circunferencia roja. En las imágenes se aprecia que el carril es antiguo aunque no está 
del todo deteriorado. Tiene unas barras de seguridad ya que los coches y camiones 
pasan muy cerca de los ciclistas pero el carril es de un solo carril.  
 
 
 
 
 
Figura 37: Foto aérea de la carretera de Can Rial. Fuente: Google Maps 
Figura 38: Carril bici Can Rial. Fuente: 
Propia 
Figura 39: Carril bici Can Rial (2). 
Fuente: Propia 
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6. Equipamientos	  
 
En este apartado, se hará una lista de los equipamientos más importantes del 
municipio y por los que se pretende que pase el carril bici que vamos a diseñar. Por 
criterios de diseño y sus limitaciones con que respecta al carril bici, habrá 
equipamientos que no podremos comunicar ya sea por que se acceden a ellos por 
calles muy estrechas o calles con demasiada pendiente. 
El municipio cuenta con una red de equipamientos bastante adecuada para el número 
de habitantes que tiene. La proporción actual es de 13,54 m2 de suelo de equipamiento 
por habitante. La cifra estándar es de 9,5 m2/hab, Esparraguera está por encima de la 
media.  
Del suelo cualificado de equipamiento (296.883,59 m2), tienen actualmente en uso 
195.380,36 m2 (un 66%), el resto son solares (un 34%). 
La distribución de estos equipamientos tiene tendencia a estar más para el centro de 
la Vila, mucho más lógico ya que es por donde se efectúan prácticamente todos los 
desplazamientos.  
En el ámbito educativo, el municipio dispone de 16 centros en total, 3 son guarderías 
(2 municipales y una privada), 7 centros de educación infantil y primaria (5 públicos y 2 
concertados), 3 centros de educación secundaria (2 públicos, donde se efectúa 
también el Bachillerato y 1 concertado), 1 escuela de adultos, 1 escuela de artes 
plásticas y una escuela de música y danza, todas ellas públicas.  
Equipamiento Educativo   
	  	   	  	  
Pública Privada 
	  	   	  	  
Guardería 
	  	   	  	  
Cucuruga Primer Pas 
Coloraines   
    
Educación Infantil y primaria 
	  	   	  	  
Montserrat El Puig 
Taquigrafo Garriga Estel 
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El municipio tiene un solo equipamiento sanitario. Es el centro el CAP de 
Esparraguera, situado en la calle Vía Milenario, con una superficie de suelo de 2.356 
m2. El centro es bastante moderno ya que hace relativamente poco que se construyó. 
También dispone de 6 equipamientos sociales: 
Equipamiento Social 
      
Fundación Integral Laboral 
Residencia de Can Comelles 
Taller ocupacional de Can Comelles 
El Centro Dual 
El Centro La Fulla 
El Patronat Parroquial 
Tabla 8: Equipamientos Sociales. Fuente: Elaboración Propia 
 
De equipamientos clasificados como Administrativos tenemos 7: 
Equipamiento Administrativo 
      
Ayuntamiento 
Juzgado Can Pasqual 
Servicios Sociales 
Servicios de trabajo 
Policía Local 
Pau Vila   
Roques Blanques   
Mare de Déu de la Montanya    
	  	   	  	  
Educación Secundaria 
	  	   	  	  
IES El Cairat El Puig 
IES El Castell   
    
Bachillerato 
    
IES El Cairat   
IES El Castell   
Tabla 7: Equipamiento Educativo en Esparraguera. Fuente: Elaboración Propia 
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Defensa Forestal 
Oficina municipal de Mas d'en Gall 
Tabla 9: Equipamiento Administrativo. Fuente: Elaboración propia 
 
Esparraguera dispone de un equipamiento de abastecimiento, el mercado. Está 
ubicado en la calle de Sant Antoni, en el núcleo antiguo. 
Hay 10 equipamientos Culturales y Religiosos colocados en los diferentes barrios del 
pueblo. 
 
Equipamiento Cultural y Religioso 
        
Biblioteca 
Cal Trempat 
Sala de exposiciones municipales 
Emisora de radio 
Teatro La Passió 
El Teatret 
La Iglesia Santa Eulália 
Local Brullot (Mas d'en Gall) 
Museo de la ciencia y la técnica (Colonia Sedo) 
Antigua Inglesia (Colonia Sedo) 
Tabla 10: Equipamiento Cultural y Religioso en Esparraguera. Elaboración propia 
 
Para el ámbito deportivo, Esparraguera dispone de una amplia oferta de actividades a 
realizar. El área de equipamiento deportivos más importante se encuentra en la zona 
del este del núcleo urbano.  
Equipamiento Deportivo 
    
Piscina municipal 
Club de tennis de Esparraguera 
Campo de fútbol 
Pabellón municipal 
Pabellón Ramon Martí 
Zona deportiva (Barrio Font) 
Instalaciones Can Cardús (Mas d'en Gall) 
Pista de petanca (Collbató) 
Club tennis Rialenc (Can Rial) 
Tabla 11: Equipamiento Deportivo. Fuente: Elaboración propia 
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En la categoría de equipamiento funerario, hay un cementerio ubicado al sud del 
núcleo antiguo. Éste tiene actualmente una extensión de 13.613 m2. Está prevista la 
construcción de un tanatorio en el suelo ubicado en el polígono industrial de Can 
Comelles. 
A nivel de equipamientos en el entorno de los transportes, hay una estación del aéreo 
de FGC, que se sitúa al final de la calle Pararires, en el sud del municipio y que 
comunica Esparraguera con la estación de tren de Olesa de Montserrat.  
No hay estación de autobuses central, solo paradas de paso.  
Adjunto un plano de la página web del ayuntamiento de Esparraguera donde se 
pueden apreciar prácticamente todos los equipamientos mencionados anteriormente. 
Es el más actualizado que tienen y data de Febrero de 2013, por lo que los 
equipamientos más nuevos, no aparecen.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 50 
 
 
Figura 40: Plano de Equipamientos del núcleo urbano de Esparraguera. Fuente: Página web 
Ayuntamiento de Esparraguera 
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7. Selección	  de	  la	  estrategia	  de	  planificación	  
 
En este apartado vamos a analizar nuestras posibles estrategias de planificación, en 
una de ellas podremos unir los dos carriles bicis construidos en la actualidad y en la 
otra, hacer pasar el carril bici por los equipamientos más importantes del municipio y 
de esta forma mejorar la red de bicis. Finalmente decidiremos cual creemos es la 
mejor opción.  
 
7.1 Estrategia	  de	  planificación	  0:	  Mantener	  la	  situación	  actual	  
 
Esta alternativa es la más desfavorable en cuanto al uso de la bicicleta ya que no se 
podría desplazar por este medio de transporte por el municipio ya que no hay carril 
bici. Es una alternativa barata ya que no gastamos nada de dinero pero no es lo que 
pretendemos con este trabajo, por lo tanto es una opción que ya descartamos. 
 
7.2 Estrategia	  de	  planificación	  1:	  Unir	  los	  dos	  carriles	  existentes	  
 
Esta alternativa consiste en hacer un carril bici por la periferia del centro urbano, es 
decir, sería un carril bici más bien de paso, para poder circular desde un extremo del 
municipio al otro, des de Can Comelles hasta Can Rial por una vía continua, sin 
paradas.  
La idea es enlazar el carril nuevo de Can Comelles y seguir por la calle Francesc 
Macià, la antigua Nacional IIa, para luego ya enlazar con la carretera B-231 y así unirlo 
con el carril antiguo que llega a Can Rial. En total serían unos 1.500m (1,5Km) de 
carril bici nuevo y prácticamente todo recto y plano sin apenas pendiente.  
Localizamos los problemas en las rotondas, ya que coinciden vehículos y ciclistas y en 
esta alternativa pasamos por 3 de ellas. También puede resultar algo peligroso el paso 
por encima de la A2, ya que en ese punto se entrelazan varias carreteras y es un 
punto de entrada y salida del pueblo con bastante tráfico.  
El tramo que pasa por la antigua carretera nacional, al ser ancha, podemos 
aprovecharlo y hacer un carril de doble sentido con espacio también para los 
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viandantes. Cuando pasemos por la B-231 al ser más estrecha y dirigirse hacia la 
salida del pueblo, el carril bici lo reduciremos a solo un sentido.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Las líneas rojas son los carriles que ya existen y la amarilla es la planificación 1. 
 
7.3 Estrategia	  de	  planificación	  2:	  Pasar	  por	  el	  centro	  de	  la	  Vila	  
 
Esta estrategia de planificación la vamos a enfocar para que el carril bici pueda pasar 
por el máximo de equipamientos del municipio. Hay algunos de ellos que se nos hará 
imposible acceder ya sea por la elevada pendiente o por las calles estrechas que lo 
rodean. Dejaremos de lado la unión de los dos carriles bicis actualmente construidos 
para centrarnos en pasar el carril por el centro de la Vila. Quizás esta sea una 
alternativa de más uso para el usuario pero más costosa ya que pasa por más calles y 
el carril es más largo y diverso. En total serían unos 3.000 m de carril bici (3 Km), el 
doble que en la estrategia anterior. 
Figura 41: Estrategia de planificación 1. Fuente: Elaboración propia a 
través de Google Maps 
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Como en la alternativa anterior empezaremos el carril por el ya construido en Can 
Comelles y seguiremos por la calle Francesc Macià. La idea es luego introducir el carril 
bici por la Calle del Hospital hasta llegar al Ayuntamiento pasando por diferentes 
colegios. Luego pasa por la Calle de las Hortas, la única con un poco de pendiente ya 
que hemos tenido que descartar otras calles por el elevado pendiente, ésta es la que 
menos tenía. Con esto llegamos al Hospital y también pasamos por las pistas 
deportivas del pueblo. Enlazamos con la Vía del Milenario para llegar a la Iglesia y 
acabamos por la calle de Montserrat hasta la rotonda de Can Comelles donde 
podemos cerrar el circuito del carril.  
Quizá se pueda llegar a otros equipamientos pero el recorrido no quedaría cerrado y 
prefiero, como he dicho anteriormente, cerrar el circuito para facilitar la circulación a 
los usuarios.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 42: Estrategia de planificación 2. Fuente: Elaboración propia a través de 
Google Maps. 
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7.4 Estrategia	  de	  planificación	  escogida:	  
 
La estrategia de planificación que hemos elegido es la segunda, pese a no conectar 
los dos carriles actualmente construidos, creemos que es más atractivo para el usuario 
poder pasar por diferentes equipamientos del pueblo y poder hacer más viajes en 
bicicleta y así de esta forma fomentar el uso de ella y a su vez, evitar el excesivo uso 
del vehículo privado.  
Esta alternativa es más costosa y más elaborada que la primera pero le da más 
sentido a este trabajo ya que gracias a esta propuesta, el municipio puede tener un 
carril bici que pase por la mayoría de equipamientos y también conectar barrios, que 
ahora no lo están, con el centro del municipio.  
 
 
8. Propuestas	  
 
En este apartado especificaremos calle por calle, nuestra propuesta de carril bici, el 
tipo de carril elegido, las dimensiones y como quedaría la sección una vez construido. 
 
8.1 Propuesta	  de	  actuación:	  Francesc	  Macià	  
 
El objetivo de esta propuesta de actuación es conectar uno de los carriles bicis 
existentes (el de Can Comelles) con una de las calles más transitadas por los 
vehículos (3.800 veh/día). De esta manera intentamos reducir el consumo del vehículo 
privado por esta calle dando una alternativa al usuario y acercar el carril bici al centro 
urbano. 
En esta avenida se pretende hacer una red de ciclista continua y como las medidas 
nos lo permiten, será un carril bici de doble sentido y adaptaremos la acera para hacer 
un carril adicional para las personas.  
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Tenemos los puntos críticos de esta avenida en un par de rotondas y en una parada 
de bus.  
El sentido de circulación no se tocará. Lo único es que eliminamos una parte de 
parking de los vehículos que ahí es donde construiremos el carril bici.  
A continuación podemos observar la avenida dividida en varios tramos ya que cuando 
nos acerquemos a una rotonda o a la parada de bus, el perfil del carril variará y lo 
estrecharemos para poder sobrepasar esos puntos críticos de la mejor manera 
posible.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
8.1.1 Tramo	  1,	  2	  y	  3	  
Este primer tramo nos ocupa una extensión de 583 m y va desde la rotonda donde 
acaba el carril bici actual, hasta la calle Balmes donde tenemos una especie de 
rotonda donde nuestro carril cambiará.  
El segundo tramo mide 250 m y va desde el anterior hasta la parada de autobús, 
donde aquí volveremos a cambiar la sección por las dimensiones de la calzada ya que 
tendremos menos espacio para colocar nuestro carril bici. 
Figura 43: Propuesta de actuación 
Francesc Macià. Fuente: Elaboración 
propia a través de Google Maps 
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El tercer tramo de esta avenida es de 70 m y es hasta la rotonda donde a partir de ahí, 
introduciremos nuestro carril bici hacia el interior del pueblo. 
La sección de toda la avenida Francesc Macià mide prácticamente igual, exceptuando 
algún punto donde la acera se hace más ancha o donde hay paradas de buses. La 
calle mide casi 17 metros, divididos de la siguiente manera: dos aceras, la de la 
derecha (mirando hacia el Norte) mide 2 metros y la de la izquierda 3 metros, ésta 
última mide un poco más ya que es la banda donde se colocan los conteiner de 
reciclaje y se necesita más espacio para ello. Seguidamente tenemos dos carriles a 
cada lado de 2,5 metros que se utilizan para aparcamiento de vehículo privado en 
línea. Y para acabar, dos carreteras de salida y entrada de 3 metros cada una, con 
una separación de seguridad de 0,8 metros. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Aquí podemos ver la sección completa de toda la calle que mide prácticamente lo 
mismo en todo su recorrido. 
 
 
 
 
 
 
Figura 44: Francesc Macià Tramo 1. Fuente: Google Maps 
Figura 45: Sección completa Francesc Macià. Fuente: Propia 
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La propuesta para toda esta avenida va a ser toda la misma, exceptuando esos puntos 
críticos que comentaremos más adelante. Se creará un carril bici de doble sentido de 
2,5m de ancho, utilizando la zona donde ahora se aparcan los coche (la que se ve en 
la fotografía) que se eliminará por completo. Es cierto que se eliminan bastantes zonas 
de aparcamiento pero la mitad de la calle es zona azul y no se utiliza apenas para 
aparcar y una de las posibles soluciones para que el resto de los coches puedan 
aparcar, sería hacerle una propuesta al ayuntamiento, ya que la gran zona rural que se 
ve en la primera fotografía, se podría asfaltar y hacer un parking gratuito para ese 
volumen de coches. 
Para nuestro carril bici, utilizaremos pavimento ya que estará al mismo nivel que la 
carretera y se separará de los peatones por medio del bordillo de la acera y de los 
vehículos motorizados por separaciones viales.  
Dicho carril lo situaremos a la derecha de la calzada (mirando hacia el Norte), de esta 
forma nos evitamos las zonas donde están los conteiner de reciclaje de la avenida y 
sus posibles complicaciones.  
El resto de la avenida no lo vamos a tocar, ya que las medidas son bastante anchas y 
no hace falta hacer más cambios. Las aceras son suficientemente anchas para la 
circulación de peatones en los dos sentidos y solo tendremos la zona de la izquierda 
para poder aparcar. 
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8.1.2 Tramo	  4	  
En este tramo se trata de cruzar todo el puente de 157,5 metros de largo hacia el 
barrio La Plana y así conectarlo con la calle Francesc Macià. La sección de este 
puente es de 13,7 metros; 4,5 metros para cada acera y 2,35 para cada sentido de la 
carretera. En este caso utilizaremos la gran anchura de la acera (la de la derecha) 
para hacer nuestro carril bici de dos metros, que también constará de dos carriles y 
una parte para los peatones. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 46: Puente La Plana. Fuente: Propia 
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8.1.3 Puntos	  Críticos:	  Francesc	  Macià	  
 
En esta avenida observamos 3 puntos críticos, el primero es en la rotonda de la calle 
Balmes, donde a su vez, queremos conectar el carril bici con el puente que une al 
barrio La Plana. El segundo es la parada de autobús situada en la acera derecha 
donde está proyectado nuestro carril bici y por último una segunda rotonda. 
Adjunto una imagen donde se ven localizados estos puntos críticos y fotos tomadas 
insitu para ver como está el estado actual. 
 
Figura 47: Puntos Críticos: Calle Francesc Macià. Fuente: Elaboración propia a través de 
Google Maps 
Figura 48: Punto Crítico 1 Francesc Macià. Fuente: 
Propia 
Figura 49: Punto Crítico 2 Francesc 
Macià. Fuente: Propia 
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En los planos de AutoCAD se aprecia la solución para las rotondas, continuar el carril 
bici sin cortes por alrededor y la solución para la parada de bus, en este caso al no 
haber suficiente espacio por detrás de la parada para las bicicletas y los peatones, se 
ha solucionado proyectando ese espacio donde coinciden bicicletas y viandantes sea 
un tramo de convivencia donde tienen preferencia las bicicletas.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 50: Punto Crítico 3 Francesc Macià. Fuente: 
Propia 
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8.2 Propuesta	  de	  actuación:	  Calle	  Hospital	  
 
Con esta propuesta queremos llegar con el carril bici a pasar por el Mercado 
Municipal, el pabellón de Baloncesto de Esparraguera, así como el núcleo de los 
colegios, que se concentran la mayoría por esta calle y al final de ésta el 
Ayuntamiento.  
La calle tienes una extensión de 274 metros y la hemos dividido en dos tramos ya que 
la sección cambia y por lo tanto nuestro carril también. En un tramo nuestro carril 
convive con los vehículos, en cambio en el segundo, no se puede circular es solo uso 
peatonal. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 51: Propuesta de Actuación Calle Hospital. Fuente: Elaboración propia a través de 
Google Maps 
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8.2.1 Tramo	  1	  
 
Este es un tramo corto de 38 metros de largo, que pasa por delante del Mercado y 
comunica con otro tramo que solo es de uso peatonal.  
Tiene una sección de 8,8 metros divididos en 3 metros para la acera de la izquierda, la 
parte donde pondremos el carril bici, 2 metros la acera de la derecha y para acabar, un 
solo carril de carretera de circulación de 3,8 metros.  
 
Ya que tenemos limitaciones por las medidas de la calle, debemos hacer más 
pequeña la acera y colocar nuestro carril de bicicleta, pero en este caso de un solo 
sentido ya que las dimensiones de la vía son muy estrechas en este tramo.  
La carretera no se tocará, es cierto que se utiliza muy poco y desde el punto de vista 
técnico, es más apropiado hacer toda la calle peatonal como el tramo 2 que 
hablaremos en el siguiente apartado. 
Figura 52: Calle Hospital Tramo 1. Fuente: Propia 
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Haremos un carril bici protegido unidireccional de zona urbana, que como pudimos ver 
en el apartado 5.2.3 el ancho mínimo recomendado es de 1,5m. En este caso todavía 
dispondremos de 1,5 metros de acera para los peatones, el resto bajaremos el nivel al 
de la calzada y añadiremos la separación vial. El carril pasará por un paso de cebra 
elevado para asegurar el cruce de la travesía con la Calle de San Miguel, dicho paso 
está especificado en los puntos críticos de la calzada.  
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8.2.2 Tramo	  2	  
 
Este tramo es solo para uso peatonal, tiene una extensión de 236 metros y llega hasta 
el Ayuntamiento. Nos interesa pasar por esta calle ya que va directamente al centro 
del municipio y es relativamente ancha para poder colocar un carril bici de doble 
sentido o directamente hacer una calle de convivencia entre la bicicleta y los peatones. 
Encima está prohibido circular con coche por ella así que tenemos menos riesgos de 
accidentes.  
La sección es de 4,75 metros casi toda la avenida y como hemos dicho, toda es acera, 
no hay pavimento.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Al ser tan estrecha la calle y sin circulación de vehículos, decidimos hacer la calle de 
convivencia entre bicicleta y peatones y colocamos una señal de tráfico para 
especificarla. La sección de esta calle queda igual. 
 
8.2.3 Puntos	  Críticos:	  Calle	  Hospital	  
 
En esta calle podemos observar dos puntos críticos que son los que corresponden a 
cruces de intersecciones de dos calles. Sendos puntos, los que cruzan con la calle 
San Miguel y el que cruza la calle de Baix los solucionaremos igual, con un paso 
elevado y señalizado correctamente para que puedan pasar las bicicletas sin dificultad. 
Figura 53: Calle Hospital Tramo 2. Fuente: Propia 
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Figura 54: Puntos Críticos Calle Hospital. Elaboración propia a través de Google 
Maps 
Figura 55: Punto Crítico 1 Calle Hospital. Fuente: 
Propia 
Figura 56: Punto Crítico 2 Calle Hospital. Fuente: 
Propia 
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8.3 Propuesta	  de	  actuación:	  Calle	  Cavallers	  
 
Gracias a esta propuesta conseguiremos unir otro barrio del municipio, en este caso El 
Castell con el centro de la Vila. También llegamos a pasar por la Escuela de Música y 
por el otro Pabellón Municipal. 
Será todo un único tramo ya que la anchura de la calle a lo largo de sus 245 metros no 
varía.  
Es importante esta unión ya que El Castell es el barrio más nuevo y es donde más 
gente se ha mudado a vivir últimamente y está en proceso de expansión aún, y de 
esta forma, ayudamos a que se pueda ir en bicicleta hasta ese barrio. En un futuro se 
podría extender este carril bici y hacerlo pasar por más partes del distrito, de 
momento, lo importante, creemos que es la conexión.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 57: Propuesta de actuación Calle Cavallers. Fuente: Google 
Maps 
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8.3.1	  Tramo	  1	  
 
Esta calle no tiene puntos críticos. La calzada tiene una pequeña inclinación, pero 
como no llega al 5% no nos preocupa en exceso.   
Al ser una calle de convivencia, no tiene pavimento, es todo acera y pueden circular 
los coches. El problema es que la parte que han dejado para los peatones, separada 
por unos pivotes, es muy estrecha y nos dificulta la proyección de nuestro carril.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La sección de la calle mide 7 metros en total, para los peatones es una parte pequeña 
de tan solo 1,1m a banda y banda y el resto 4,8m para los vehículos.  
Creemos conveniente no tocar nada y hacer la calle de convivencia, tanto para los 
vehículos motorizados como para las bicicletas dando prioridad a éstas últimas. 
Colocaríamos las señales visuales para indicar como queda la calzada. No tenemos 
espacio suficiente para poder colocar el flujo de movilidad por separado por lo que lo 
tenemos que juntar. La sección no cambia por lo que no hace falta incluir plano. 
 
 
Figura 58: Calle Cavallers. Fuente: Propia 
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8.4 Propuesta	  de	  actuación:	  Calle	  de	  les	  Hortes	  
 
A través de esta calle llegaremos al Instituto El Cairat y a la escuela de primaria 
Taquigraf Garriga y es uno de los puntos del municipio donde más viajes efectúan los 
jóvenes cada día para asistir a las clases.  
Esta va a ser la calle que tiene la pendiente más elevada de todo nuestro circuito. En 
concreto es de un 5% pero como mide un total de 156 metros no sobrepasamos el 
límite de longitud para esta inclinación que es de 240 metros como pudimos observar 
en el apartado 5.2.2.  
La calle es toda acera, no tiene pavimento pero pueden circular los coches solo en una 
dirección.  
 
Figura 59: Propuesta de Actuación Calle de les Hortes. Fuente: Elaboración propia a través de 
Google Maps 
  
8.4.1	  Tramo	  1	  
 
Este tramo es el más estrecho del circuito si contamos que pueden circular ciclistas y 
coches motorizados y si a eso le añadimos la pendiente, tenemos el tramo en el que 
más dificultades he encontrado para acoplar el carril bici. Los coches solo van en una 
dirección pero nuestro carril bici debe ir en las dos direcciones, por seguridad y para 
facilitar su uso. 
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Su sección es de 5,35 metros prácticamente toda la calle. No tiene señalización de 
pintura de limitación de carril para los coches. 
 
 
Después de hablarlo con Clara 
Valldeperes, regidora de urbanismo del 
ayuntamiento de Esparraguera, creemos 
que la mejor opción para esta calle es 
convertirla al tipo Ciclo-calle, es decir, 
una calle de convivencia que puedan 
circular tanto los vehículos como las 
bicicletas pero daremos prioridad a éstas 
últimas. Limitaremos la velocidad máxima 
a 30 km/h. 
Eso será en la dirección de circulación de 
los coches, luego en la parte derecha 
(según la foto) colocaremos un carril bici 
unidireccional en sentido contrario, de 
1,75 metros, el ancho mínimo y 
dejaremos 1,25 metros de trozo libre para los peatones.  
En cuanto a las ventajas de este tipo de vías compartidas tenemos que: 
• Requiere una inversión mínima y su ejecución es muy rápida. Debemos pintar 
la señalización del carril y añadir las indicaciones de tráfico correspondiente y 
las de limitación de velocidad.  
• Integra el tráfico ciclista en la calzada y reducimos espacio. 
• Aumentamos la seguridad al ser menor la diferencia de velocidad entre los 
vehículos motorizados y las bicis. 
• Calma el tráfico y disuade a los automovilistas de usar tales calles al ser más 
lentas que las otras y no tener prioridad en ellas. 
Finalmente la sección de esta calle queda de la siguiente manera: 
 
Figura 60: Calle de les Hortes. Fuente: Propia 
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8.4.2	  Puntos	  Críticos:	  Calle	  de	  les	  Hortes	  
 
Al llegar al final de la calle de les Hortes y llegar a la vía del Milenari nos encontramos 
una rotonda. Vamos a aprovechar el ancho paso de cebra que hay (mide 7,5 metros) 
que encima ya está elevado para que los coches disminuyan la velocidad al llegar a él, 
para pasar nuestro carril bici por ahí y cruzar la carretera y enfocar nuestra red por la 
dirección que queremos y seguir sin cortes en nuestro circuito, como ya hemos hecho 
con los puntos críticos anteriores de intersecciones.  
Este punto al ser un punto donde se reúnen muchos jóvenes en horas punta de salida 
y entrada al instituto y colegios y con muchos coches, normalmente se coloca un 
guardia para distribuir el tráfico, de esta forma también podrá dar paso a los ciclistas 
que circulen por el carril bici cuando crea oportuno y así disminuimos riesgos.  
 
Figura 61: Punto Crítico Calle de les Hortes. Fuente: Google Maps 
  
 
 
 
 
 
 
 
Figura 62: Paso de cebra calle de les 
Hortes: Fuente: Propia 
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8.5 Propuesta	  de	  actuación:	  Vía	  del	  Milenari	  
 
La vía el Milenari es otro de los tramos importantes de nuestra red de bicicletas ya que 
es la calle donde está el Hospital, uno de los equipamientos más importantes del 
municipio y también están las pistas deportivas y el campo de fútbol, donde cada tarde 
y los fines de semana se llenan de padres y niños jugando y viendo el fútbol. Con esta 
propuesta facilitamos el desplazamiento hacia esos dos equipamientos. 
La calle, en su longitud, mide en total 341 metros, es llana, sin apenas pendiente y 
prácticamente recta, por lo que nuestro carril será el mismo durante todo ese trayecto. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
8.5.1	  Tramo	  1:	  
Tenemos un tramo largo pero sin intersecciones con otras calles, tiene una sección de 
10,75 metros en toda la vía, la acera de la derecha (mirando hacia el Norte) mide 2,75 
metros y es por donde pasaremos nuestro carril bici. Las otras partes de la sección 
son 3 metros cada carril de carretera y la otra acera de tan solo 2 metros.  
Figura 63: Propuesta de Actuación Vía Milenari. Fuente: Google Maps 
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La propuesta para este tramo sería de hacer un carril bici unidireccional en zona 
urbana de ancho mínimo 1,5 metros y dejamos para los peatones 1,25 metros. 
Quitamos parte de la acera, bajamos el nivel al de la calzada, añadimos pavimento y 
las separaciones viales. Decidimos pasar el carril por la parte derecha de la vía 
porque, a parte de que es más ancha, al contrario que en la zona izquierda, no hay 
conteiner de reciclaje que nos molesten, ni zona de aparcamiento que eliminar por lo 
que no nos debemos preocupar de crear más lugares de estacionamiento de 
vehículos.   
El inconveniente que observamos en este tramo es la disposición de los árboles y las 
farolas, hasta ahora no habíamos tenido ese problema puesto que en las otras calles o 
teníamos espacio suficiente o no había problema con la iluminación y vegetación. 
Proponemos, ya que en la acera de la izquierda no hay ni árboles ni farolas, cambiar la 
distribución de éstas. De este modo la iluminación de la carretera no se vería afectada 
y disminuimos el impacto visual de la carretera ya que no eliminaríamos la vegetación.  
Figura 64: Vía Milenari. Fuente: Propia 
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8.5.2	  Puntos	  Críticos:	  	  Vía	  del	  Milenari	  
Solo encontramos un punto crítico y es al final de la vía donde se cruza con una 
intersección y nuestro carril bici cruzará por un paso de peatones para continuar por la 
calle Santa Eulàlia. Este cruce se hace a velocidad lenta ya que se interfiere en varias 
direcciones. Con un paso de cebra elevado y las señales visuales de carril bici, no 
debería haber problemas de uso. En el plano 3 podemos ver en detalle, la idea de 
como quedará el paso de cebra. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 65: Punto Crítico Vía Milenari. Fuente: Google Maps 
Figura 66: Paso de cebra Vía Milenari. 
Fuente: Propia 
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8.6 Propuesta	  de	  actuación:	  Calle	  Santa	  Eulàlia	  
 
Para la calle Santa Eulàlia la vamos a dividir en 3 tramos, ya que nuestra sección 
cambia y con ella, el carril bici sufre modificaciones. En total la calle mide 235 metros 
pero la anchura es variable y hay en tramos donde hay zona de aparcamiento y en 
otra no. 
A través de esta calle llegaremos a otro equipamiento importante en el municipio que 
es la Iglesia, la segunda más alta de Catalunya, un edificio que tiene muchas visitas a 
lo largo del día. Y por el otro extremo de la calle, hemos querido acercar el carril bici a 
la carretera que conecta con el barrio de Can Sedó, ya que como no podemos 
construir nuestro carril bici por esa carretera como ya comentamos en el apartado 4.2 
en la movilidad de peatones, por lo menos, intentamos llegar al límite donde empieza 
esa carretera con nuestra red ciclista. 
	  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 67: Propuesta de Actuación Calle Santa Eulàlia. 
Fuente: Elaboración propia a través de Google Maps 
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8.6.1	  Tramo	  1:	  
Este tramo mide 71,5 m, es la parte de la carretera de Santa Eulàlia que tan solo tiene 
un sentido de circulación para los vehículos motorizados, los otros dos tramos tienen 
doble sentido.  
La sección es de 8 metros y se divide de la siguiente forma: 2,25 metros la acera de la 
derecha, seguidamente una zona de aparcamientos de 2 metros, la carretera de 2,75 
metros y otra acera de tan solo 1 metro. Este tramo pasa justo por el lado de la Iglesia. 
 
La propuesta para este tramo sería pasar el carril bici por la parte de la derecha 
quitando el aparcamiento de los vehículos, dicha zona solo consta de 8 plazas de 
parking, por lo que se podrían distribuir y pasar a aparcar enfrente del hospital, en la 
calle mencionada en el apartado anterior, donde hay una zona de parking. De esta 
forma colocaríamos un carril bici protegido bidireccional en zona urbana con el mínimo 
de ancho recomendado que es de 2 metros y las dos aceras y la carretera no se 
tocarían.  
Este tipo de carril llegaría hasta el siguiente tramo 2, justo donde acaba la fotografía 
adjunta hay un paso de cebra y la sección cambia durante unos metros. 
Figura 68: Calle Santa Eulàlia Tramo 1. Fuente: Propia 
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8.6.2	  Tramo	  2:	  
Este tramo es corto, solo mide 33,5 metros de largo, al ser de doble sentido para los 
vehículos motorizados, se elimina un trozo de acera. Una de las opciones barajadas 
con Clara Valldeperas era la de eliminar un sentido de circulación como en el tramo 
anterior pero es inviable ya que se necesita cerrar el recorrido en vehículo por la vía 
urbana y necesariamente debe ser de doble sentido. Otra posible solución comentada 
que se debería estudiar es la de colocar solo un carril y un semáforo a cada extremo 
de la calle y dar paso a unos o a otros.  
La sección es un poco más grande que la anterior, mide 9,5 metros, no hay zona de 
aparcamiento como se puede ver en la foto y la acera de la izquierda es un metro más 
grande ya que no toca con la Iglesia. Tenemos entonces las dos aceras de 2 metros 
cada una y la carretera de 2,75 metros por sentido. 
En este caso lo que se hará es pasar de un carril bici de doble sentido, a uno de un 
solo sentido. 
Utilizaremos la acera de la derecha para hacer el tipo de carril de acera-bici 
unidireccional, de ancho 1,5 metros, es cierto que solo dejamos 0,5 metros en ese 
lateral para los peatones pero es un tramo muy corto, apenas 33 metros y creemos 
que no afectará en demasía a los viandantes.   
Figura 69: Calle Santa Eulàlia Tramo 2. Fuente: Propia 
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8.6.3	  Tramo	  3:	  
El último tramo de la carretera Santa Eulàlia mide un total de 130 metros y lo hacemos 
para acercar el carril bici hacia otro barrio, que era una de nuestros objetivos en este 
trabajo, se trata del distrito de Can Sedó. Este tramo lo dejamos abierto, es un ramal 
que renunciamos por si en un futuro se hace algún proyecto para continuar esa parte 
del carril bici.  
Tiene una sección más grande que los dos tramos anteriores, en total 14,5 metros 
divididos en, 1,75 metros la acera de la izquierda, 2,75 metros cada sentido de 
carretera, una parte de aparcamiento de vehículos de 2,5 metros y una gran acera a la 
derecha de 4,8 metros que es por donde pasamos nuestro carril bici siguiendo la parte 
del carril que nos llega desde la Vía del Milenari explicada anteriormente.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Podemos utilizar la gran acera para hacer el tipo de carril acera-bici bidireccional con 
un ancho recomendado de 2.25 metros y todo lo demás, la zona de parking, los 
bancos, los árboles y las farolas las dejamos sin tocar, ya que hay espacio suficiente 
para nuestro carril y no nos molestan. 
Figura 70: Calle Santa Eulàlia Tramo 3. Fuente: Propia 
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8.6.4	  Puntos	  Críticos:	  Calle	  Santa	  Eulàlia	  
Realmente tenemos dos puntos críticos, uno está explicado en la propuesta de 
actuación anterior y el otro lo explicamos a continuación. Los dos son dos pasos de 
cebra y se solucionarán como hemos visto en los anteriores casos para que puedan 
pasar tanto bicicletas como peatones. 
Este es un paso de cebra de 4 metros que intersecciona con la calle Beat Castellet. 
Adjunto una imagen aérea para localizar el punto crítico y una foto de la zona. 
 
 
 
 
8.7 Propuesta	  de	  Actuación:	  Calle	  Montserrat	  
 
Ya estamos volviendo al origen del carril bici para cerrar nuestro circuito y esta calle es 
paralela a la avenida Francesc Maciá. Mide un total de 425 metros y por la parte en la 
que vamos a proyectar nuestro carril bici no hay ninguna intersección ni punto crítico. 
Figura 71: Punto Crítico Calle Santa Eulàlia. Fuente: Google 
Maps 
Figura 72: Paso de cebra en la calle Santa 
Eulàlia. Fuente: Propia 
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Toda la calle hace prácticamente la misma sección por lo que en un solo tramo 
construimos el carril. Al final de la vía se empalma con la calle del Bruc donde 
haremos la propuesta de actuación más adelante. 
A través de esta calle pasamos por el edificio de la Radio de Esparraguera y por una 
de las guarderías del municipio. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
8.7.1 Tramo	  1:	  
La sección del tramo mide 7 metros y se divide en 1 metro la acera de la derecha, 
seguidamente una zona azul de aparcamiento de 2 metros, la carretera de un solo 
sentido de 2,5 metros y la otra acera de 1,5 metros.  
Por lo que concierne a la acera, aquí volvemos a encontrar una distancia que no 
respecta el mínimo para los peatones. Nosotros no tocaremos nada de la acera y lo 
que eliminaremos será la zona azul de aparcamiento para colocar nuestro carril bici 
protegido bidireccional en la región urbana. 
Figura 73: Propuesta de Actuación de la calle Montserrat. Fuente: Google 
Maps 
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Realmente no toda la calle tiene aparcamiento ya que hay bastantes tiendas de 
comercio a lo largo de ella que tienen un vado y por lo tanto no se podría aparcar y la 
zona que ocupa la guardería tampoco se puede. Para los otros vehículos la solución 
del estacionamiento es la misma que en la Avenida Francesc Macià, ya que la calle 
Montserrat está al lado de la zona de tierra del ayuntamiento que comentaba en el 
apartado 8.1.1 y se podría facilitar para que en un futuro se pudieran aparcar coches, 
ya en ocasiones, cuando son las fiestas del pueblo, se habilita esa zona para que se 
puedan aparcar los coches gratuitamente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Al eliminar la zona de aparcamiento para vehículos motorizados, colocaremos el carril 
bici de doble sentido y cumplimos con la anchura mínima recomendada de 2 metros. 
La separación de la acera será mediante el bordillo y colocaremos separaciones viales 
en la calzada.  
 
 
 
 
 
Figura 74: Calle Montserrat. Fuente: Propia 
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8.8 Propuesta	  de	  actuación:	  Calle	  del	  Bruc	  
 
Llegamos a la última calle de nuestro recorrido ya que aquí empalmará con la rotonda 
donde empezamos y donde ya está construido el carril bici. Sigue a la vía anterior, a la 
calle Montserrat pero la del Bruc tiene una sección más ancha y colocaremos el carril 
bici encima de la acera ya construida.  
La calle mide 154 metros y el objetivo de pasarlo por ésta es el de cerrar la red de 
bicicletas que queremos proyectar y de esta forma habremos visitado los 
equipamientos más importantes del municipio sin cortar el carril, un aspecto que 
agradecerán los ciclistas. 
 
 
 
Figura 75: Propuesta de actuación Calle el Bruc. Fuente: Elaboración propia a través de Google 
Maps 
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8.8.1 Tramo	  1:	  
 
El tramo que nos ocupa tiene una sección igual en toda la calle de 16 metros 
aproximadamente, que se divide en una acera muy ancha de 6,5 metros por donde 
pasaremos nuestro carril bici, dos laterales para aparcar coches de 2 metros, la 
carretera de un solo sentido de circulación de 3,8 metros y la otra acera de 1,75 
metros. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Nuestra red ciclista pasará por encima la acera de la derecha y colocaremos el tipo 
acera-bici bidireccional de 2 metros. Tenemos espacio suficiente y no tocaremos nada 
más, se pintará en la acera el carril y se indicará con señales visuales hasta empalmar 
con el carril de bici actual en la rotonda de Can Comelles.  
En la foto (Figura 75) se puede apreciar la zona de aparcamiento que hablaba 
anteriormente donde en ocasiones, se facilita el acceso para que puedan aparcar 
vehículos motorizados. Ahí es donde comento que se puede solucionar el problema de 
la eliminación de aparcamientos en las calles Francesc Macià y en la de Montserrat.  
 
 
 
Figura 76: Calle el Bruc. Fuente: Propia 
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8.8.2 Puntos	  Críticos:	  Calle	  el	  Bruc	  
 
Al principio de la calle, la unión entre la del Bruc con la vía Montserrat es a través de 
un gran paso de cebra, como en los anteriores casos, se pintará una zona sobre él 
para separar el carril bici con el peatonal. Hace 30 metros de largo por 4,6 de ancho, 
pudiéndolo dividir en 2 metros para los ciclistas y el resto para los peatones. 
Adjunto una imagen aérea de la zona de conflicto y una foto de cómo está 
actualmente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 77: Punto Crítico Calle el Bruc. Fuente: 
Google Maps 
Figura 78: Paso de cebra calle el Bruc. Fuente: Propia 
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9. Conclusiones	  
 
Mediante este trabajo, hemos conocido la normativa vigente por lo que respecta al 
urbanismo y la movilidad del pueblo de Esparraguera. Hemos analizado la situación 
actual de la movilidad y de ahí hemos detectado las limitaciones y carencias de la 
misma. Para finalizar el trabajo, se han propuesto una serie de ideas para mejorar y 
ampliar la red ciclista del municipio, para fomentar el uso de la bicicleta en 
Esparraguera y promover una movilidad más sostenible. 
Esparraguera solo tiene dos carriles bicis en la actualidad y el problema es que no 
están unidos y no pasan por el centro de la Vila. Esto unido a que la bicicleta solo se 
utiliza el 0,4% del total de los trayectos, el transporte en bici está en desuso. Si 
comprobamos el porcentaje de desplazamientos a pie que es de 42,8% debemos 
intentar que la bicicleta sea importante y fomentar su uso para que sea un 
complemento ideal para el peatón.  
Por el contrario, el uso del vehículo privado es muy elevado, concretamente del 57% y 
sorprende que, el 35% es para desplazamientos internos, tratándose de un municipio 
pequeño con distancias cortas que no hace falta ir en coche. Porcentajes altos que se 
deberían rebajar lo máximo posible, ya sea por el medio ambiente o por la 
contaminación acústica. Por estos motivos es importante la creación de una red 
ciclista en el pueblo de Esparraguera y potencial el transporte sostenible. 
Era importante buscar nexos de unión entre los equipamientos más importantes 
del municipio y la bicicleta. Se ha intentado retocar lo menos posible las calles para 
no trastocar la dirección del tráfico y poder compartir espacios entre el resto de 
usuarios. 
Centrándonos en lo que nos ocupa, destacamos la escasa red ciclista existente en 
el municipio y la nula unión entre ellas, no haciendo atractivo el uso de los carriles 
bici actuales y lo poco que se utilizan es solo para el ocio. 
En este trabajo se ha pretendido hacer una red ciclista directa, accesible, continua 
y segura para determinar el uso efectivo de estas vías, respectando siempre el 
ancho mínimo que se exige en cada tipo de carril. 
Después de considerar las dos estrategias de planificación comentadas, se decide 
proponer la que engloba la gran mayoría de centros generadores de movilidad en 
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el municipio, así como un gran número de colegios, institutos y guarderías. Se cree 
que esta opción fomentará más el uso de la bicicleta para hacer trayectos 
cotidianos con ella y de esta forma minimizar el transporte en vehículo privado 
dando una alternativa a ello.  
Pese a tener alguna dificultad en alguna avenida, ya sea por la eliminación de 
aparcamientos, por la pequeña inclinación de la calle o por lo estrecha que era, 
creemos que la red ciclista ha quedado completa, uniendo también el máximo de 
barrios posibles. 
Gracias a este estudio, elaborando cada propuesta por separado, se comprueba 
que es factible hacer una red ciclista en el municipio de Esparraguera y fomentar el 
uso de un transporte seguro tanto para los ciclistas como para los viandantes.  
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